Dêdlcdted to irmovation in aerospaee 



Managementsamenvatting 


Probleemgebied 

Het uitvoeren van de SAR-taak in Nederland is gegund aan NHV, die hiervoor 4 helikopters van het type AS365N2 / 
AS365N3 inzet Er zijn Kamervragen gesteld over de geschiktheid van deze helikopters met uitrusting en 
personeel. De Minister heeft de Kamer toegezegd een onafhankelijk onderzoek te zullen instellen. 

Uitvoering 

Rijkswaterstaat (RWS) heeft opdracht gegeven aan het Nederlands Lucht- en Ruimtevaartcentrum (NLR) om een 
nadere vergelijking te maken tussen het Programma van Eisen (PvE) voor de SAR-taak in Nederland en de 
geschiktheid van de voor deze taak gebruikte reddingshelikopters met uitrusting en personeel. Dit betekent 
enerzijds een herhaling van deaudit die in juni 2015 is uitgevoerd door Rijkswaterstaat en Defensie, en anderzijds 
het uitvoeren van een aantal berekeningen voor brandstofverbruik / vliegbereik tijdens een aantal karakteristieke 
scenario's / missieprofielen. 

Conclusies 

Geconcludeerd wordt dat de reddingshelikopters met uitrusting en personeel over het algemeen voldoen aan het 
PvE, waarbij echter voor de volgende eisen een gedeeltelijke tekortkoming wordt geconstateerd: 

• Eis 3.6 Homer/DF met 'automatic fly-to mode'. De Homer/DF zelf beschikt niet over een 'automatrc fly-to 
mode'. De vlieger kan de gewenste vliegrichting handmatig invoeren in de stuurautomaat van de 
helikopter, zodat alsnog automatisch naar het doel kan worden gevlogen. 

• Eis 5.3 Een zuurstoffles inclusief twee flowmeters. De zuurstoffles beschikt over slechts één flowmeter, 
hetgeen volgens de ambulance verpleegkundige de standaard is. 

• Eis 5.10 Stoelbrancard met veiligheidsmatras. Bij geen van de partijen is geheel duidelijk wat wordt 
bedoeld met veiligheidsmatras. 

Op basis van de uitgevoerde berekeningen voor brandstofverbruik wordt geconcludeerd dat met gebruikmaking 
van een 'place of safety 1 en/of inzet van meerdere helikopters aan de betreffende eisen kan worden voldaan. 
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1. Inleiding 

Het uitvoeren van de SAR-taak in Nederland is gegund aan NHV, die hiervoor helikopters van het type AS365N 
inzet. Rijkswaterstaat (RWS) heeft opdracht gegeven aan het Nederlands Lucht- en Ruimtevaartcentrum (NLR) om 
een nadere vergelijking te maken tussen het eisenpakket voor deze SAR-taak en de geschiktheid van de voor deze 
taak gebruikte helikopters met uitrusting en personeel. Dit betekent enerzijds een herhaling van de audit die in 
juni 2015 is uitgevoerd door Rijkswaterstaat en Defensie, en anderzijds het uitvoeren van een aantal berekeningen 
voor brandstofverbruik / vliegbereik tijdens een aantal karakteristieke scenario's / missieprofielen. 

Voor de SAR-taak gebruikt NHV één helikopter van het type AS365N2 (registratie OO-NSZ; maximaal gewicht 4250 
kg) en drie van het type AS365N3 (registraties OO-NHV, OO-NHX en OO-NHU; maximaal gewicht 4300 kg). De OO- 
NSZ is de primaire SAR-helikopter en staat op de locatie Den Helder. De helikopters beschikken allemaal over een 
EASA type-certificaat en een EASA Approved Flight Manual. 

In hoofdstuk 2 wordt de aanpak door het NLR beschreven. In hoofdstuk 3 wordt een vergelijking gemaakt tussen 
de eisen en de invulling daarvan. In hoofdstuk 4 worden de resultaten van de missie-berekeningen toegelicht. In 
hoofdstuk 5 worden de conclusies getrokken. 

2. Aanpak 

Het Programma van Eisen (PvE, Tabel 1) is door RWS en NLR gezamenlijk doorgenomen, waarbij het volgende is 
bepaald: 

• Eisen 1.2,1.3,1.4,1.5 en 1.6 zijn algemene uitgangspunten en niet relevant voor dit onderzoek; 

• Eisen 1.7 en 2.5 vallen onder regulier toezicht van ILT of Belgische autoriteit en zijn daardoor niet relevant 
voor dit onderzoek; 

• Eisen 2.4, 2.6 en 2,9 worden geregistreerd door de Kustwacht; voor zover beschikbaar zijn deze 
registraties aangeleverd aan NLR en worden door NLR meegenomen in het onderzoek; 

• Alle overige eisen worden door NLR meegenomen in het onderzoek. 

Tevens is door RWS bij een aantal eisen toegelicht hoe het PvE dient te worden geïnterpreteerd: 

• Een belangrijk uitgangspunt is dat niet alle lading tegelijkertijd hoeft te worden vervoerd met één 
helikopter. De inzet van een tweede of derde helikopter is toegestaan. Dit geldt bijvoorbeeld voor eis 2.2 
(16 drenkelingen) en eis 5.8 (twee stretchers met elk een zitplaats voor een verzorger). 

• Het is niet strikt noodzakelijk dat de helikopter(s) terug vlieg(t)(en) naar Den Helder. Het maken van een 
(tussen)stop op een 'place of safet/(bijv. een boorplatform of een schip) is geoorloofd (eis 2.3). 

• Onder'limited icing' condities (eis 2.15) dient te worden verstaan de mogelijkheid om 'icing' condities te 
kunnen detecteren en hier vervolgens op te handelen. Dit houdt concreet in dat de gebieden waar deze 
condities optreden worden vermeden, maar ook dat een dergelijk gebied kan worden verlaten wanneer 
men daar onbedoeld in terecht is gekomen. 

• Met 'crash resistant 1 in eis 2.13 wordt bedoeld dat de stretcher en stoelen zijn vastgezet. 

Voor deze opdracht heeft NLR op een aantal manieren de benodigde gegevens verzameld: 

• Documentatie uit de aanbestedingsfase is door RWS aan NLR beschikbaar gesteld. 

• Middels tussenkomst van RWS zijn de volgende gegevens door NHV aangeleverd: 

o het Flight Manual (FM) voor de AS365N3; de AS365N2 is nagenoeg identiek aan de AS365N3. 

o een overzicht van de specifieke uitrusting van elk van de vier helikopters (Tabel 2); tijdens het 

locatiebezoek op 9 februari 2016 is deze tabel geverifieerd voor de OO-NSZ. 
o het document'Standard Operational Procedures NHV Coastguard Helicopters' (SOP), 
o informatie betreffende de gereedstelling van de helikopters. 

• Op 9 februari 2016 hebben RWS en NLR een bezoek gebracht aan NHV-vestiging op Den Helder Airport. 
De aanwezige helikopters en uitrusting zijn geïnspecteerd, er is inzage gegeven in diverse documenten en 
er zijn vragen beantwoord. Van NHV waren aanwezig: 

o dhr. V. Bosschaart (Base Manager Den Helder); 
o dhr. L-H. Thorngreen (Chief Operating Officer); 
o dhr.J. Hettinga (Flight Operations Manager); 

o dhr. R. Weggen (SAR-Captain); 

o wanneer nodig aangevuld met andere personen (vliegers, ambulance-verpleegkundige, 
technicus). 
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Programma van Eisen 

In Tabel 1 wordt per eis onderbouwd aangegeven in hoeverre aan elke eis wordt voldaan. Over het algemeen 
voldoen de reddingshelikopters met uitrusting en personeel aan het PvE, waarbij echter voor de volgende eisen 
een gedeeltelijke tekortkoming wordt geconstateerd: 

• Eis 3.6 Homer/DF met Automatic fly-to mode'. De Homer/DF is aanwezig, maar beschikt zelf niet over een 
'automatic fly-to mode'. De door de Homer/DF aangegeven gewenste vliegrichting kan door de vlieger 
handmatig worden ingevoerd in de stuurautomaat van de helikopter. Op die manier kan alsnog 
automatisch naar het doel worden gevlogen. 

• Eis 5.3 Een zuurstoffles inclusief twee flowmeters. De zuurstoffles beschikt over slechts één flowmeter, 
hetgeen volgens de ambulance verpleegkundige de standaard is. 

• Eis 5.10 Stoelbrancard met veiligheidsmatras. Voor wat betreft de geëiste veiligheidsmatras is bij geen 
van de partijen geheel duidelijk wat hiermee wordt bedoeld. 

4. Brandstofverbruik 

De vlieg- en missieprestaties van een helikopter (benodigd vermogen en brandstofverbruik) zijn sterk afhankelijk 
van de vluchtcondities, zoals gewicht, vliegsnelheid, vlieghoogte, buitentemperatuur en wind. Voor de berekening 
van deze prestaties maakt NLR gebruik van het computerprogramma EMPRESS. De karakteristieken van de SAR- 
helikopter zijn ingevoerd in het programma en voor een aantal typerende vluchtcondities zijn de berekende 
resultaten geverifieerd aan de hand van het Flight Manual. Voor de berekening wordt de missie opgedeeld in een 
aantal segmenten en per segment wordt berekend hoeveel brandstof benodigd is. Hierbij wordt ook de afname 
van het helikoptergewicht t.g.v. het brandstofverbruik meegenomen in de berekening, evenals de 
gewichtsverandering ten gevolge van het afzetten/uitwerpen van gewicht en het ophijsen van drenkelingen. De 
berekening van de missieprestaties werkt iteratief: het helikoptergewicht is afhankelijk van het brandstofverbruik, 
en het brandstofverbruik is weer afhankelijk van het helikoptergewicht. 

Om inzicht te verkrijgen in de missieprestaties van de SAR-helikopter is een Voorbeeld' SAR-missie gedefinieerd 
met de volgende karakteristieken: 

• de helikopter vertrekt vanaf Den Helder; 

• de bemanning bestaat uit 5 personen (twee vliegers, een hoist operator, een winchman en een 
ambulance verpleegkundige), waarvoor NHV een gewicht van 88 kg per persoon hanteert; 

• de missie wordt berekend voor een zgn. standaard-dag (15°C, geen wind); 

• de vliegafstand bedraagt 250 km; 

• de brandstoftanks zijn gevuld met 600 kg brandstof (opgave NHV). 

NB: in de praktijk zal de missie zelden op deze manier verlopen. 

Tevens gelden de volgende voorwaarden: 

• uitgegaan wordt van het gewicht van de primaire SAR-helikopter OO-NSZ: leeggewicht 2733 kg, maximaal 
gewicht 4250 kg; 

• tijdens de vlucht mag het totale helikoptergewicht niet meer bedragen dan het maximale gewicht (ook 
niet na het ophijsen van de drenkelingen); 

• een drenkeling weegt 86 kg (conform EASA: mannelijk, geen bagage, geen 'survival suif); 

• helikoptergewicht volgens opgave NHV 



leeggewicht 

2733 kg 

diverse uitrusting SAR NL 

38 kg 

twee vliegers 

176 kg 

hoist operator, winchman, ambulance verpleegkundige 

264 kg 

reddinsgvesten 

16 kg 

reddingsvlot 

32 kg 

hoist en HHO 

85 kg 

zoeklicht SX-5 

11 kg 

FLIR 

39 kg 

medische uitrusting 

..48 kg 

totaal gewicht 

3442 kg 
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Voor de berekening wordt de missie opgedeeld in de volgende segmenten: 

• starten van de motoren, taxiën en opstijgen; dit wordt in de berekening meegenomen d.m.v. het 
equivalent van 4 minuten hover in grondeffect; 

• vliegen naar inzetgebied over 250 km met 'long range' kruissnelheid (ongeveer 140 kts); 

• uitwerpen van vlot; 

• ophijsen van drenkelingen in hover buiten grondeffect, 3.5 minuut per persoon; 

• terugvliegen met 'long range' kruissnelheid (afstand is afhankelijk van de resterende hoeveelheid 
brandstof); 

• landen, taxiën en afzetten van de motoren; dit wordt in de berekening meegenomen d.m.v. het 
equivalent van 4 minuten hover in grondeffect; 

• aan het einde van de vlucht is er voldoende reserve-brandstof over om 30 minuten te kunnen vliegen 
met 'holding speed' (hier is gekozen voor de 'best endurance speed', ongeveer 75 kts). 

Er zijn 3 scenario's berekend. 

1. Er wordt vertrokken met 600 kg brandstof (startgewicht 4042 kg). In het inzetgebied wordt het vlot 
uitgeworpen en worden de drenkelingen opgehesen. Met het hijsen van de achtste drenkeling wordt het 
maximale helikoptergewicht bereikt. Daarna resteert nog voldoende brandstof voor een vlucht over 
maximaal 10 km plus 30 minuten reserve-brandstof. Hierdoor is een 'place of safet/ noodzakelijk in de 
directe nabijheid van het inzetgebied. 

2. Wanneer met maximaal gewicht (4250 kg) wordt vertrokken vanuit Den Helder, kan 808 kg brandstof 
worden meegenomen. In het inzetgebied wordt het vlot uitgeworpen en worden de drenkelingen 
opgehesen. Met het hijsen van de vijfde drenkeling wordt het maximale helikoptergewicht bereikt. 

Daarna resteert nog voldoende brandstof voor een terugvlucht over maximaal 240 km plus 30 minuten 
reserve-brandstof. Daarom zal ook hier een 'place of safet/ noodzakelijk zijn. 

3. Vóór het bereiken van het inzetgebied wordt de ambulance verpleegkundige met uitrusting afgezet op 
een 'place of safety 1 (voorstel van NHV). Hierdoor wordt het helikoptergewicht verlaagd voordat met 
hijsen wordt begonnen en kan meer brandstof worden meegenomen (maximaal 750 kg, startgewicht 
4192 kg). In het inzetgebied wordt het vlot uitgeworpen en worden de drenkelingen opgehesen. Met het 
hijsen van de achtste drenkeling wordt het maximale helikoptergewicht bereikt. Daarna resteert nog 
voldoende brandstof voor een terugvlucht over maximaal 125 km (naar de'place of safety! plus 30 
minuten reserve-brandstof. 

Op basis van de berekende scenario's, onder de gegeven condities, blijkt dat het ophijsen van acht drenkelingen 
per helikopter mogelijk is wanneer gebruik wordt gemaakt van een 'place of safet/ in de directe nabijheid van het 
inzetgebied. Wanneer met meer brandstof wordt vertrokken kunnen onder de gegeven condities maximaal vijf 
drenkelingen per helikopter worden opgehesen, maar kan nog net niet worden teruggevlogen naar Den Helder. In 
dergelijke gevallen zal dus altijd worden uitgeweken naar een 'place of safety' en zullen, indien nodig, meerdere 
helikopters worden ingezet. 

5. Conclusies 

Geconcludeerd wordt dat de reddingshelikopters met uitrusting en personeel over het algemeen voldoen aan het 
PvE, waarbij echter voor de volgende eisen een gedeeltelijke tekortkoming wordt geconstateerd: 

• Eis 3.6 Homer/DF met 'automatic fly-to mode'. De Homer/DF zelf beschikt niet over een 'automatic fly-to 
mode'. De vlieger kan de gewenste vliegrichting handmatig invoeren in de stuurautomaat van de 
helikopter, zodat alsnog automatisch naar het doel kan worden gevlogen. 

• Eis 5.3 Een zuurstoffles inclusief twee flowmeters. De zuurstoffles beschikt over slechts één flowmeter, 
hetgeen volgens de ambulance verpleegkundige de standaard is. 

• Eis 5.10 Stoelbrancard met veiligheidsmatras. Bij geen van de partijen is geheel duidelijk wat wordt 
bedoeld met veiligheidsmatras. 

Op basis van de uitgevoerde berekeningen voor brandstofverbruik wordt geconcludeerd dat met gebruikmaking 
van een 'place of safety' en/of inzet van meerdere helikopters aan de betreffende eisen kan worden voldaan. 
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technisch-operationele beschikbaarheid ten allen tijde te kunnen garanderen. 
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